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Abstract ofEP0329831 



A vehicle wheel (1) has a rim (2) with a wheel 
disc (3) which is connected to a pot-shaped 
ventilated brake disc (4). The latter consists of an 
externally located friction disc (10) and an 
internally located friction disc (11), both of which 
have a mean diameter (m) of approximately 
equal size. In contrast, the ring width (b) of the 
outer friction surface (10') of the outer friction disc 
10 (10) is smaller than the ring width (B) of the 
inner friction surface (11') of the inner friction disc 
(1 1) by approximately one third. In consequence, 
the brake bracket (5) can be arranged deeper in 
the rim dish (2"), closer to the transition region of 
the rim bed (2') and the wheel disc (3). 
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® Schelbenbremse fUr ein Kraftfahrzeug. 



<g) Ein Fahrzeugrad (1) hat eine Felge (2) mit einer 
Radschelbe (3). die mit einer topffOrnnigen, belUfte- 
ten Bremsscheibe (4) verbunden ist. Diese besteht 
aus einer au/3enliegenden Reibscheibe (1 0). und ei- 
ner Innenllegenden Reibscheibe (11) welche beide 
etwa gleichgro/3e mittlere Durchmesser (m) haben. 
Dagegen Ist die RIngbreite (b) der aufleren Reibfia- 
che (10') der SuBeren Reibscheibe 10 (10) etwa um 
ein Drittel klelner als die Ringbreite (B) der Inneren 
ReibflSche (11 ') der inneren Reibscheibe (11). Hier- 
durch kann der Brennstrager (5) tiefer in der Felgen- 
schQssel (2* ); naiher anr^ Ubergangsbereich von Fel- 
genbett (2') und Radscheibe (3). angeordnet warden. 
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Scheibenbremse fUr ein Kraftfahrzeug 



Die Erfindung bezieht sich eine Scheibenbrem- 
se der im Oberbegriff des Patentanspmchs 1 ge* 
nannten und aus der OE-AS 19 50 178 hervorge- 
henden Art. 

Nachdem infolge h6herer Motorleistungen, 
niedrigerer Luftwiderstandbeiwerte Oder derglel- 
chen die Fahrzeughochstgeschwindigkeiten stetig 
steigen. mui3 auch die aufzubringende Bremsiei- 
stung bei mOglichst gleich hohen 6remsverzc3ge- 
rungen erhSht werden. Dies iMiSt sich zwar durch 
Vergr30em des Bremsscheibendurchmessers er- 
reichen, jedoch hat dies zwangsiaufig auch efne 
Vergroflerung des Felgendurchmessers und damit 
des Reifendurchmessers zur Folge. Durch das hier- 
durch entstehende Mehrgewicht wird nicht nur das 
Fahrzeuggewicht erhoht, sondern es erhoht sich 
nachteiligerweise auch das Gewicht der ungefeder- 
ten Massen. DarUber hinaus sind Felgen und Rei- 
fen mit vergleichswefse gro(3erem Ourchmesser 
auch teurer. Abgesehen von den vorerwahnten 
UmstSnden ist es auch bei diversen Achskonstruk- 
tionen aus raumlichen oder kinematischen QrOnden 
erforderlich, die Bremsscheibe tiefer in der Felgen- 
schOssel, also naher am Obergangsbereich von 
Felgenbett und Radscheibe, anzuordnen. Auch 
hierfOr ist es erforderlich. entweder den Brems- 
scheibendurchmesser zu vermindern - wodurch an 
der Bremsscheibe unter UmstSnden erhebliche 
thermische Probleme entstehen - oder den Ourch- 
messer der Felge zu vergrd0em, wodurch sich die 
vorerwShnten Nachteile ergeben. 

Bei der gattungsbiidenden Bremsscheibe hat 
die auQere Reibscheibe eine gr5j3ere Wanddicke 
als die innere Reibscheibe. HIerdurch werden 
hauptsachlich WMrmespannungsrisse an der 
Bremsscheibe vermieden und damit deren Standfe- 
stigkeit wesentlich erhoht. Aufgrund der grdflenmai* 
Bigen Gestaltung der beiden Relbscheiben ist es 
jedoch nicht mSglich. den BremstrSger erforderli- 
chenfalls tiefer in der FelgenschUsset anzuordnen; 
vielmehr muB auch hierbei wle erwShnt der Durch- 
messer der Bremsscheibe und damit der Felge 
vergroflert werden. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, bei einer 
Scheibenbremse der im Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1 genannten Art die Bremsscheibe mit 
einfachen und damit kostengUnstig durchfOhrbaren 
Mittein derart auszubilden. dai3 der BremstrSger 
nahe am Obergangsbereich von Felgenbett und 
Radscheibe und damit tiefer In der FeigenschQssel 
angeordnet werden kann. 

Zur Lc5sung der Aufgabe sind die im kenn- 
zeichnenden Teil des Patentanspmchs 1 dargeleg* 
ten MerkmaJe vorgesehen. 

Oa der Au6endurchmesser der siuBeren krels- 



rlngtarmigen RelbflMche kleiner 1st als der Auflen- 
durchmesser der inneren ReibflSche, kann der 
Bremstrager im Bereich der aufleren Reibscheibe 
radial einwSrts abgestuft ausgebildet und hierdurch 

6 tiefer in der FelgenschOssel - also nSher am Ober- 
gangsbereich von Feigenbett und Radscheibe - 
angeordnet werden. Hierbei bleiben Jedoch die 
mittleren Reibflachendurchmesser der beiden 
Reibschelben in etwa gleich groB, so da/3 bei etwa 

70 glelcher Bremsleistung der Ourchmesser des Fahr- 
zeugrads verkleinert werden kann. Damit ergibt 
sich auch eine Qewichts- und Kosten verminde- 
rung. NatUrlich kann hierbei die Bremsscheibe 
auch aus blo/3en r^umlichen oder kinematischen 

75 GrOnden -wie bei bestimmten Achskonstruktionen 
erforderlich -tiefer in der FeigenschUssel angeord- 
net werden. 

Neben der Verkieinerung des AuBendurchmes- 
sers der 3ui3eren ReibflSche wird auch deren In- 
20 nendurchmesser vergr5l3ert. so daiS die mittleren 
Ourchmesser der beiden RelbflSichen etwa gleich 
groB sind (Merkmale der PatentansprQche 2 und 
3). 

Da somit die Suflere kreisringfSrmige ReibflM- 

2S che eine kleinere RIngbreite hat als die innere 
Reibfiache, ist es erforderlich. dafi der gegen die 
AuBetQ ReibflSche wtrkende Bremsbetag In bezug 
zum Innenliegenden Bremsbelag IMnger und 
schmSIer Ist. Zum Ausgleich der unterschledlichen 

30 Bremsbelagabmessungen bzw. des unterschledli- 
chen Verschleisses am aufienliegenden Bremsbe- 
lag kann dieser gegenOber dem innenliegenden 
Bremsbelag einen unterschledlichen. n3mllch Ubii- 
cherweise hdheren Reibbeiwert aufwelsen. Dieser 

35 kann durch eine entsprechende werkstoffmSfllge 
Zusammensetzung des au/3enliegenden Bremsbe- 
lags errelcht werden (Merkmale der PatentansprU- 
che 4 und 5). 

Nach einer AusfOhrungsart der Erfindung hat 

40 die Bremsscheibe eine topffQrmlge Aufnahme, wo- 
bel vom Endabschnitt des Zylindermantels die in- 
nere Reibscheibe absteht; nahe dieser sind im 
Zyiindermantei eine Vielzahl von Luftdurchla05ff- 
nungen angeordnet. Durch diese werden die Reib- 

45 schelben optimal belQftet und es kann auch der 
Zyiindermantei eInen etwas grdfleren Ourchmesser 
aufwelsen. Die erISuterte AusfOhrungsart Ist beson- 
ders vorteilhaft bei Verwendung von gut belGfteten 
RMdem, wie zum Beispiel SpeichenrSder oder der- 

50 glelchen. Femer kann hierbei auch der BremstrS- 
ger optimal an die Kontur der FeigenschUssel an- 
gepaBt werden (Merkmale des Patentanspruchs 6). 

GemMB den Merkmalen des Patentanspruchs 7 
besteht schliefilich eine weitere AusfOhrungsart bei 
einer topffdrmigen Aufnahme der Bremsscheibe 
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darin, daB die Sufiere Reibscheibe vom Endab- 
schnttt des Zylindermantels absteht. der hierdurch 
erheblich vergr5i3ert werden kann. Damit ergeben 
sich optimal gOnstige EinspannmQglichkeiten fUr 
die Bremsschelbe. was besonders bei Verwendung 
von Stahlfelgen vortellhaft 1st Eine derartige 
Bremsscheibe kann problemlos auch aus hochge- 
kohitem GrauguO (beispielsweise GQ 15} gefertigt 
werden. wodurch eIne hohe thermlsche Standfe- 
stigkeit sowie ein Venftilndern des Bremsenrub- 
belns en-eicht wird. 

Zwei Ausfuhrungsbelspiele der Erfindung sind 
In der Zeichnung dargestellt und werden Im folgen- 
den erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 einen Schnitt einer Felge mit topffSr- 
mlger, belQfteter Bremsscheibe und einem Brems- 
trgger, 

Rg. 2 eine gegenUber der AusfCthrungsart 
nach Rg. 1 abgewandelte AusfUhrungsform. 

Das In den Rg. 1 und 2 dargestellte Fahrzeu- 
grad 1 eines Personenkraftwagens welst eine Felge 
2 auf, in deren Felgenbett 2 eine radial verlaufen- 
de Radscheibe 3 unldsbar befestlgt ist. Diese ist 
ihrerseits unter Zwischenlage einer topffQrmigen. 
belUfteten Bremsscheibe 4 (Fig. 1) Oder 40 (Fig. 2) 
an einer nicht dargestellten Achsnabe festge- 
schraubt. In der von der Radscheibe 3 und vom 
Innenilegenden Abschnitt der Fetge 2 begrenzten 
FelgenschUssel Z ist ferner ein an einem achsfe- 
sten Teil abgestutzten BremstrSger 5 angeordnet, 
der einen auiSenliegenden Bremsbeiag 6 und einen 
innenliegenden Bremsbeiag 7 trSgt, welcher hy- 
draullsch beaufschlagt ist. 

Die beiden Bremsschelben 4 und 40 haben 
jeweils eine krelsringfOrmlge SuCere, der Radschei- 
be 3 zugewandte Reibscheibe 10 und eine Innere 
Reibscheibe 11 , die unter Bildung von radialverlau- 
fenden KUhlluftkanaien Ober eine Anzahl von Ste- 
gen 1 2 miteinander verbunden sind. 

Die mit dem au/3enliegenden Bremsbeiag 6 
zusammenwirkende kreisringfdrmige Su^ere Reib- 
flMche 10' der SuiSeren Reibscheibe 10 und die 
vom innenliegenden Bremsbeiag 7 beaufschlagte 
innere, kreisringfQrmige ReibflSche 11 ' der inneren 
Reibscheibe 11 haben jeweils einen gIelchgro/3en 
mittleren Durchmesser m. Bel beiden Bremsschel- 
ben 4 und 40 ist jedoch die Ringbreite b der 
aufieren ReibflSche 10' klelner - im AusfQhrungs- 
beispiel etwa urn ein Drittel - ais die Ringbreite B 
der Inneren Reibfliche 1l'. Damit ist natUrlich der 
AuiJendurchmesser der Sufleren kreisringfSrmigen 
ReibflSiche 10' kleiner als der AulSendurchmesser 
der Inneren Reibflache 1l', bzw. der Innendurch- 
messer der Mufleren Reibflache 10' grdfier ais der 
Innendurchmesser der inneren Relbfl3che ll'. 

Bei der in Rg. 1 gezeigten AusfUhrungsart der 
Bremsscheibe 4 steht die innere Reibscheibe 11 



senkrecht vom Endabschnitt eines Zylindermantels 
14' der topffSmnigen Nabe 14 ab, wobel sich an 
die innere Reibscheibe 11 Ober die Stege 12 die 
Suflere Reibscheibe 10 anschliefit. Im Mittelbereich 

6 der Axialerstreckung der Stege 12 sind hierbei im 
Zylindermantel 14 eine Vielzahl von LuftdurchlaB- 
dffnungen angeordnet. welche zur Verbesserung 
der KOhlung der beiden Reibscheiben 10 und 11 
bei Entstehen von BremswSrme dienen. Auch kann 

10 der Durch messer des Zylindermantels 14* ver- 
gleichsweise grdfler gestaltet werden. so dai3 die 
topffSrmige Nabe 14 ein grofieres Warmespeicher- 
vermOgen hat. Die Bremsscheibe 4 ist in besonde- 
rer Welse fOr SpeichenrSder oder dergleichen ge- 

rs eignet. 

Die in Rg. 2 dargestellte Bremsscheibe 40 hat 
ebenfalls eine topffSrmige Nabe 14, von deren 
Zylindermantel 14 an seinem Endabschnitt die Mu- 
/3ere Reibscheibe 10 senkrecht absteht; an diese 

20 schlieflt sich Uber die Stege 12 die Innere Reib- 
scheibe 11 an. Aufgrund dieser Ausbildung kann 
der Au/Sendurchmesser des Zylindermantels 14' 
verhaitnlsmSlflig grofl - nSmlich etwa dem Innen- 
durchmesser der Inneren Reibscheibe 11 entspre- 

25 chend - gestaltet werden. so dal3 die topff3rmlge 
Nabe 14 neben einem guten warmespeicherungs- 
vermSgen auch sehr gut kraftschlOssig an der Rad- 
scheibe 3 festgespannt werden kann. was insbe- 
sondere bei Stahlfelgen vortellhaft ist. 

30 Bel beiden Bremsschelben 4 und 40 kann die 
Wanddicke der Su/Jeren RIngscheibe 10 grdfler 
sein ais die Wanddicke der inneren Reibscheibe 
11. Durch diese MaBnahme wird der erh5hte Ver- 
schtei6 an der Su/3eren Reibscheibe 10 ausgegii- 

35 Chen und ferner an dieser ein erhdhtes WSrme- 
speicherungsvermogen erreicht. 

Da wie erwShnt der Auflendurchmesser der 
SujSeren ReibflSche 10' gegenUber dem Auflen- 
durchmesser der inneren Reibflache 1 1 wesentlich 

40 klelner Ist, ist der Bremstrager 5 im Berelch der 
MuiSeren Reibscheibe 10 und des au/3enliegenden 
Bremsbelags 6 radial einw^rts gerichtet abgestuft 
ausgebildet, so da0 er tiefer in der FelgenschUssel 
2* - also nSher am Obergangsbereich von Rad- 

45 scheibe 3 und Felgenbett 2 - angeordnet werden 
kann. GegenUber Reibscheiben mit glelchgro0en 
Auflendurchmessern ISflt sich durch diese MaBnah- 
me der Durchmesser des Fahrzeugrads 1 um etwa 
einen Zoll verkleinem und dadurch eine Kosten- 

50 und Qewichtsvermlnderung erreichen Ferner ist es 
bei diversen Achskonstruktionon erforderlich. die 
Bremsscheibe 4, 40 aus rSumlichen oder kinemati- 
schen GrOnden vergleichswetse tief in der Felgen- 
schUssel 2" anzuordnen. so daiJ hierbei der Durch- 

55 messer des Fahrzeugrads nicht vergrdfiert zu wer- 
den braucht. 

Der vom Bremskolben 16 beaufschlagte Innen- 
llegende Bremsbeiag 7 hat Bine etwa quadratische 
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UmrlBkontur. wMhrend der au/Jenliegende Bremsbe- 
lag 6 in bezug zum innendegenden Bremsbelag 7 
schmSler und ISnger ist. ZweckmSfligerweise sind 
jedoch die BremsbeiMge 6 und 7 in etwa flMchen- 
gleicli. Fewer kann der auBentiegende Bremsbelag 
6 gegenuber dem innenliegenden Bremsbelag 7 
einen unterschiedlichen Reibbeiwert aufweisen. 
Oieser ist normaierwelse am aui3enliegenden 
Bremsbelag 6 hSher ais am .innenliegenden Brems- 
belag 7. Ein unterschiedlicher Reibbeiwert - der 
zum Ausgieich der unterschiedlich gro0en Abmes- 
sungen der Bremsbelage 6 und 7 und/oder des 
unterschiedlichen Verschleisses des auflenllegen- 
den Bremsbelags 6 dient - wird durch eine ent- 
sprechende werkstoffmaflige Zusammensetzung 
der beiden Bremsbelage 6 Oder 7 erreicht. Deren 
Umri/lkonturen passen sich dabei auch optimal an 
den BremstrSger 5 an. 



AnsprUche 

1. Scheibenbremse fUr ein Kraftfahrzeug. im 
wesentlichen bestehend aus einem BremstrSger 
und einer Ober eine mittige Aufnahme am Fahrzeu- 
grad befestigten Bremsscheibe. gegen deren kreis- 
ringfemriige SulSere und Innere Reibfiache jewells 
wenigstens ein Im Bremstrager abgestUtzter 
Bremsbelag wirkt, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Aui^endurchmesser der §u/2eren Reibfldche 
(10') kletner ist als der Au/3endurchmesser der in- 
neren ReibflSche 

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafl der Innendurchmesser der au- 
Beren Reibflache (10 ) grofier ist als der Innen- 
durchmesser der inneren Reibflache (1 1 '). 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB be! etwa gleich groBen mittle- 
ren Durchmessern (m) der beide ReibfiSchen (10', 

die Ringbreite (b) der SuBeren ReibflMche (10') 
kleiner ist als die Ringbreite (B) der inneren Reib- 
flSche (11'). 

4. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet daB der gegen die SuBere 
ReibflSche (10') wirkende, auBenliegende Brems- 
belag (6) in bezug zum Innenliegenden Bremsbelag 
(7) schmaier und ISnger ist. 

5. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der auBenliegende Bremsbe- 
lag (6) gegenUber dem innenliegenden Bremsbelag 
(7) einen unterschiedlichen Reibbeiwert aufweist. 

6. Scheibenbremse nach Anspruch 1 , mit einer 
topffdrmigen belOfteten Bremsscheibe, deren beide 
Reibscheiben Ober eine Anzahl von Stegen mltein- 
ander verbunden sind. dadurch gekennzeichnet, 
daB die innere Reibscheibe (11) vom Endabschnitt 



des Zyllndermantels (14*) der topffdnmigen Nabe 
(14) at)steht. wobei dieser eine Vielzahl von Luft- 
durchlaBQffnungen (15) aufweist. 

7. Scheibenbremse nach dem Oberbegriff des 

5 Patentanspruchs 6. dadurch gekennzeichnet, daB 
die SuBere Reibscheibe (10) vom Endabschnitt des 
Zylindermantels (14') der topffdrmigen Nabe (14) 
absteht. dessen AuBendurchmesser dabei etwa 
dem innendurchmesser der inneren Reibscheibe 

10 (11) entspricht. 
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